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@ Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung einer Antriebselnhelt eines Fahrzeugs 

@ Es wird ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung qx 
einer Antriebseinheit eines Fahrzeugs beschrieben. Ein 
Stellelement dient zur Beeinflussung der Leistung. Ausge- 
hend von der StelJung eines Falirpedals wird ein leistungs- 
bestimmendas Signal (FP, QK) vorgegeben, und das Stell- 
element abhangig von dem gefitterten leistungsbestimmen- 
dsn Signal (FP, QK) angesteuart. Es sind Filtermittel verge- 
sehen, die fur wenigstans drei Wertebereiche des Signals 
wanigstens zwei unterschiedlfclie RIterzeitkonstanten auf- 
wefsen. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vor- 
richtung zur Steuerung einer Antriebseinheit eines 
Fahrzeugs gemaB den Oberbegriffen der unabhangigen 
Anspruche. 

Ein solches Verfahren und eine solche Vorrichtung 
zur Steuerung einer Antriebseinheit eines Fahrzeugs ist 
beispielsweise aus der DE-OS 31 14 836 (US 4^66.411) 
bekannt Das dort beschriebene Steuersystem fur eine 
Brennkraftmaschine umfaBt einen Fahrpedalstellungs- 
geber, ein nachfolgendes Kennfeid fur Steuerwerte und 
ein auf diese Werte ansprechendes Steuerorgan. Zwi- 
schen dem Fahrpedaistellungsgeber und dem Steueror- 
gan ist ein Verzogerungsglied vorgesehen. Zweck dieses 
Steuersystems ist es, das Ansprechverhalten des Steuer- 
organs, beispielsweise der Drosselklappe bei einem Ot- 
tomotor Oder der Regelstange bei einem Dieselmotor, 
an unterschiedliche Betriebszustande anzugleichen. 

Dies geschieht vor dem Hintergrund, daB der soge- 
nannte Lastschlag gedimpft werden soil Als Lastschlag 
bezeichnet man den ersten Ruck eines Beschleuni- 
gungs- Oder Verzogerungsvorgangs. Die Verbindung zu 
Motor wird durch die Motorlager hergestellt Innerhalb 
den Motorlagerendpunkten ist der Motor entsprechend 
den Steifigkeiten der Motorlager frei beweglich. Das 
heiBt bei einem Beschleunigungsvorgang dreht sich der 
Motor zuerst nur gegen die Steifigkeit der Lagerung. 
Erst nach Erreichen des Anschlags kann sich das Motor- 
moment an der Karosserie abstOtzen, und das Drehmo- 
ment an die R^der weiterleiten. Dieser Vorgang des 
Anlegens des Motors an die Lagerendpunkte bezeich- 
net man als Lastschlag. Der Lastschlag wird verstarkt 
durch einen quer eingebauten Motor, durch ein grofies 
Spiel im Antriebsstrang, durch eine weiche Motorlage- 
rung und ein groBes Motordrehmoment 

Beim Stand der Technik wird, um den Lastschlag zu 
vermeiden, die Einspritzmenge verzogert freigegeben. 
Dies fuhrt beim Stand der Technik dazu, daB die Fahr- 
zeugreaktion zu trage und damit die Dynamik und des 
Fahrzeugs zu langsam wird, da die Filterzeitkonstanten 
sehr hoch gewahlt werden miissen. 

Es ist daher Aufgabe der Erfmdung, MaBnahmen an- 
zugeben, mit welchen der Fahrkomfort, und die Fahrdy- 
namik eines Fahrzeugs beim Beschleunigen und Verzd- 
gem verbessert wird. 

Dies wird dadurch erreicht, daB die Motorleistung 
entsprechend dem Fahrerwunsch eingestellt wird und 
der Fahrerwunsch speziell gefiltert wird. 

Vorteile der ErHndung 

Durch die erfindungsgemaBe Vorgehensweise wird 
das Verhalten beim Beschleunigen und Verzdgem we- 
sentlich verbessert 

Insbesondere ist es vorteilhaft, daB keine Schwingun- 
gen im Triebstrang und somit kein Ruckeln auftritt 

Ferner ist vorteilhaft, daB im Gegensatz zu anderen 
MaBnahmen, wie beispielsweise einer Ruckeldampfung, 
weiche lediglich bereits erkannten Schwingungen ent- 
gegenwirkt, bereits das Entstehen von Schwingungen 
vermieden wird Weitere Vorteile ergeben sich aus der 
nachfolgenden Beschreibung von Ausfuhrungsbeispie- 
len sowie aus den abhangigen Anspnichen. 
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Zeicfanung 

Die Erfmdung wird nachstehend anhand der m der 
Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsformen erlautert 

5 Fig. 1 zeigt ein Obersichtsblockschaltbild einer Vorrich- 
tung zur DurchfOhrung der erfindungsgemaBen Vorge- 
hensweise, Fig. 2 erlautert die VTu-kung der erfindungs- 
gemaBen Vorrichtimg anhand verschiedener Signalver- 
laufe fiber der Zeit, Fig. 3 zeigt eine Realisierungsmog- 

10 lichkeit der erfindungsgemaBen Vorgehensweise in 
Form eines Rechenprogramms, als FluBdiagramm dar- 
gestellt, in Fig. 4 ist die Abhangigkeit eines Schwell- 
wens von der Drehzahl dargestellt imd in Fig* 5 sind 
verschiedene Signalverlaufe einer weiteren Ausfuh- 

1 5 rungsf orm fiber der Zeit aufgetragen. 

Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen 

Fig. 1 zeigt ein Obersichtsblockschaltdiagramm einer 
20 Vorrichtung zur Steuerung der Antriebseinheit eines 
Fahrzeugs, bei der die erfindungsgemaBe Vorgehens- 
weise angewendet werden kann. Dort ist die erfindungs- 
gemaBe Vorgehensweise am Beispiel einer Diesel- 
brennkraftmaschine beschrieben. Die erfmdungsgema- 
25 Be Vorgehensweise kann aber auch bei anderen Typen 
von Brennkraftmaschinen, insbesondere bei fremdge- 
zfindeten Brennkraftmaschinen, eingesetzt werden. 

Mit 100 ist eine Brennkraftmaschine bezeichnet, wei- 
che unter anderem mit einem Steller 1 10 verbunden ist. 
30 Der Steller 110 verarbeitet Signaie verschiedener Sen- 
soren 115 sowie ein Signal QKF, das von einem Filter- 
mittel 120 bereitgestellt wird. Dem Filtermittel 120 wird 
als EingangsgroBe das Signal QK zugeleitet Das Filter- 
mittel verarbeitet weiter die Ausgangssignale verschie- 

35 dener Sensoren 125. Das Signal QK wird von einer 
Mengenvorgabe 130 bereitgestellt Die Mengenvorga- 
be wird von einem Fahrpedalstellungssensor 140, ver- 
schiedener Sensoren 135 und 137 mit Signalen beauf- 
schiagt 

40 Ausgehend von der Stellung des Fahrpedals erzeugt 
der Fahrpedalstellungssensor ein Signal FP bzgl. der 
Fahrpedalstellung. Der Fahrpedalstellungssensor kann 
beispielsweise als Drehpotentiometer ausgeffihrt sein. 
In diesem Fall wird ein Widerstandswert und/oder der 

45 Spannungsabfall am Potentiometer als Signal verwen- 
det 

Ausgehend von dem Ausgangssignal des Fahrpedal- 
stellungssensor 140 und den Ausgangssignalen der ver- 
schiedenen Sensoren 135 berechnet die Mengenvorga- 

50 be 130 das Signal QK, das ein MaB fur die von der 
Brennkraftmaschine gewunschte Leistung darstellL Die 
Vorgabe der Kraftstoffmenge QK erfolgt beispielswei- 
se abhangig von Sensoren 135 die verschiedene Tempe- 
raturwerte, Druckwerte und weitere Betriebszustande 

55 erfassen. 

Bei einer Dieselbrennkraftmaschine handelt es sich 
hierbei um die einzuspritzende Kraftstoffmenge. Bei ei- 
ner fremdgezundeten Brennkraftmaschine handelt es 
sich hierbei um ein Signal, das die Drosselklappenstei- 

50 lunganzeigt 

Um den Lastschlag zu vermeiden, darf die Einspritz- 
menge bei einer Dieselbrennkraftmaschine nicht schlag- 
artig freigegeben werden. Dabei genugt es, die Ein- 
spritzmenge nur in dem Mengenbereich zu filtern. in 

65 dem die Brennkraftmaschine seine kritische Bewegung 
durchfuhrt. Diese Filterung des Kraftstoffmengensi- 
gnals erfolgt durch das Filtermittel 120, wobei die Filte- 
rung abhangig von der Drehzahl, die nuttels eines Dreh- 



DE 195 34 633 Al 



zahlsensors 125 erfaBt wird, erfolgt Das Obertragungs- 
verhalten des Filtermittels 120 ist in Fig, 2 dargestellt 
Das gefilterte Mengensignal QKF wird dem Steller 110 

zugefQhrt 

Bei dem Steller 110 handelt es sich beispielsweise um 
eine die einzuspritzende Kraftstoffmenge festiegende 
KraftstoffzumeOeinrichtung. Hierbei kann es sich bei- 
spielsweise um ein Magnetventil handeiiL Abhangig von 
dem gefilterten Kraftstoffmengensignal QKF und den 
Ausgangssignalen weiterer Sensoren 115 miBt der Stel- 
ler 110 die entsprechende Kraftstoffmenge der Brenn- 
kraf tmaschine 100 zu. 

Altemativ kann auch vorgesehen sein, daB das Filter- 
mittel 120 unmittelbar das Ausgangssignal des Fahrpe- 
dalstellungsgebers 140 filtert und daB das gefilterte Si- 
gnal der Mengenvorgabe 130 zugeleitet wird. 

In Fig. 2 ist das zeitliche Obertragungsverhalten des 
Filtermittels 120 dargestellt In Fig, 2a ist beispielhaft 
das Kraftstoffmengensignal QK uber der Zeit aufgetra- 
gen. In Fig. 2b ist das Ausgangssignal QKF, das sich bei 
dem in Fig. 2a dargestellten Eingangssignal QK des Fil- 
termittels 120 ergibt, dargestellt 

ErfmdungsgemaB wird die Einspritzmenge nur in 
dem Bereich gefiltert, in dem der Motor seine kritische 
Bewegung durchfuhrt Diese Menge liegt Ubiicherweise 
oberhaib der Nullmenge. Die Einspritzmenge, bei der 
der Motor sich mit Sicherheit noch nicht bewegt, ist die 
Leerlaufeinspritzmenge, die allein zur Oberwindung der 
inneren Reibung notwendig ist Hierzu kann noch eine 
Einspritzmenge hinzuaddiert werden, die ndtlg ist, um 
den Motor bis kurz vor den Anschlag zu drticken. Somit 
ergeben sich fOr niedrige Drehzahlen eine Einspritz- 
menge SlU, die ungefiltert freigegeben werden kann, 
ohne daS ein Lastschlag bzw. ein Ruck auftritt 

Die Leerlaufmenge einer Brennkraftmaschine bzw. 
die Menge, die ungefiltert freigebbar ist, ist ubllcherwei- 
se drehzahlabhangig. 

ErfindungsgemaQe wird nun wie folgt vorgegangen, 
Zwischen der Nullmenge und einera ersten Schwellwert 
SlU, der der Menge entspricht, die ungefiltert freigege- 
ben werden kann, wird das Signal mit einer ersten Fil- 
terzeitkonstante gefiltert Bei Mengen zwischen dem 
ersten Schwelle SlU und einem zweiten Schwellwert 
SIO wird das Signal mit einer zweiten Filterzeitkon- 
stante gefiltert Oberhaib diesem zweiten Schwellwert 
wird vorzugsweise eine dritte Filterzeitkonstante ge- 
wahlt Die Schwellwerte SlU und SIO sind vorzugswei- 
se drehzahlabh^gig. 

Bis zum Zeitpunkt tl betatigt der Fahrer das Fahrpe- 
dal nicht und der Mengenwunsch QK ist Null Ab dem 
Zeitpunkt tl betatigt der Fahrer das Fahrpedai, der 
Mengenwunsch steigt auf einen bestimmten Wert an, 
der von der Fahrpedalstellung abhangt Das Ausgangs- 
signal des Filters 120 steigt ab dem Zeitpunkt tl abhan- 
gig von der ersten Zeitkonstanten TIU des Filtermittels 
an. Erreicht das gefilterte Ausgangssignal QKF den er- 
sten Schwellwert SlU, so wird das Signal mit einer zwei- 
ten Filterzeitkonstante TIM gefiltert Dies erfolgt so- 
lange, bis zum Zeitpunkt t3 eine zweite Schwelle SIO 
iiberschritten wird. Ab dem Zeitpunkt t3, bis zu dem 
Zeitpunkt t4, bei dem das gefilterte Ausgangssignal 
QKF den Wert des ungefilterten Signals QK erreicht 
wird das Signal mit einer dritten Filterzeitkonstante 
TlO gefiltert Die Filterzeitkonstanten sind dabei so ge- 
wahlt daB zwischen den Zeitraumen tl und t2 das Aus- 
gangssignal des Filtermittels sehr schnell und zwischen 
den Zeitpunkten t2 und t3 langsamer ansteigt Die Fil- 
terzeitkonstante im Zdtraum zwischen den Zeitpunk- 



ten t3 und t4 ist vorzugsweise so gewahlt, daB sie zwi- 
schen den Filterzeitkonstanten der Zeitr^ume zwischen 
den Zeitpunkten 1 und t2 bzw. den Zeitpunkten t2 und 
t3 liegt 

5 Zwischen den Zeitpunkten t4 und t5 entspricht das 
Ausgangssignal QKF des Filtermittels 120 dem Ein- 
gangssignal QK. Zum Zeitpunkt t5 nimmt der Fahrer die 
Fahrpedalstellung zurUck, das Eingangssignal QK sinkt 
wieder auf Null ab. Bis zum Zeitpunkt t6 unterschreitet 

10 das Ausgangssignal QKF einen dritten Schwellwert 
S20 und wird bis zu diesem Zeitpimkt mit einer vierten 
Filterzeitkonstante T20 gefiltert Von dem Zeitpunkt t6, 
bei dem der Schwellwert S20 unterschritten wird, bis zu 
dem Zeitpunkt t7, bei dem ein vierter Schwellwert S2U 

15 unterschritten wird, fallt das Signal mit einer fiinften 
Zeitkonstante T2M ab. Nach Unterschreiten des vierten 
Schwellwertes S2U zum Zeitpunkt t7 bis zum Zeitpunkt 
tS fallt das Signal mit einer sechsten Zeitkonstante T2U 
ab. Die Zeitkonstante T2M ist so gewShk, daB der Abfall 

20 des Signals zwischen den Zeitpunkten t6 und t7 langsa- 
mer erfolgt, als zwischen den Zeitpunkten t5 und t6 und 
zwischen den Zeitpunkten t7 und t8. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Zeitkonstanten 
TIU so gewahlt wird, daB der Zeitabschnitt zwischen tl 

25 imd t2 zu Null wird 

In Fig. 3 ist ein FluBdiagramm zur Verdeutlichung der 
Funktionsweise des Filtermittels 120 dargestellt In ei- 
nem ersten Schritt wird als alter Kraftstoffmengenwert 
QKA der beim letzten Programmdurchlauf erfaBte 

30 Kraftstoffmengenwert QKN abgespeichert Dies ist bei 
dem in Fig. 2 der Wert Null. AnschlieBend ermittelt die 
Mengenvorgabe 130 im Schritt 305 den neuen Wert 
QKN. 

Die sich anschlieBende Abfrage 310 uberpriif t, ob der 

35 alte Wert QKA groBer als der neue Wert QKN ist Ist 

^ dies der Fall, das heiBt die gewunschte Kraftstoffmenge 
hat sich verringert, so folgt Schritt 315, indem der Wert 
QKF der gefilterten Kraftstoffmenge auf den alten 
Wert QKA gesetzt wird. 

40 Im sich anschlieBenden Schritt 320 werden die GroBe 
M23, die die Filterzeitkonstante T20 bestimmt und der 
Schwellwert S20 ermittelt Vorzugsweise wird die Fil- 
terzeitkonstante und damit die GroBe M23 abhangig 
von der Drehzahl der Brennkraftmaschine aus einem 

45 Kennf eld ausgelesen. In nachfolgenden Schritt 322 wird 
der Wert fOr die gefilterte Kraftstoffmenge QKF um 
den Wert M23 verringert 

Die sich anschlieBende Abfrage 324 uberpriift, ob die 
gefilterte Kraftstoffmenge QKF kleiner oder gleich als 

50 der Wert fiir die neue Kraftstoffmenge QKN ist Ist dies 
der Fall, so folgt Schritt 345. Ist dies nicht der Fall, so 
uberpruft die Abfrage 326, ob die gefilterte Kraftstoff- 
menge QKF kleiner ist als der Schwellwert S20 ist Ist 
dies nicht der Fall, so folgt erneut Schritt 322. 

55 Durch Vorgabe des Wertes M23 kann die Steilheit 
des Abfalles zwischen den Zeitpunkten t5 und t6 einge- 
stellt werden. Wird ein groBer Wert fflr M23 gewahlt, so 
ergibt sich ein schnelier Abfall. 
Ist die gefilterte Kraftstoffmenge QKF kleiner als der 

60 Schwellwert S20, so folgt der Schritt 328, indem die 
GroBe Filterzeitkonstante M22, die die Filterzeitkon- 
stante T2M bestimmt, und der Schwellwert S2U vorge- 
geben wird. Vorzugsweise sind diese beiden Werte wie- 
der drehzahlabhangig in einem Kennfeld abgelegt An- 

65 schlieBend wird die gefilterte Kraftstoffmenge QKF um 
den Wert M22 verringert 

Die sich anschlieBende Abfrage 332 uberpruft, ob der 
Wert fOr die gefilterte Kraftstoffmenge QKF kleiner 
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Oder gleich als der Wert fur die neue Kraftstoffmenge 
QKN ist 1st dies der Fail, so folgt wiederum Schritt 345. 
1st dies nicht der Fall, so uberpruft die Abfrage 334, ob 
der Wert QKF fur die gefilterte Kraftstoffmenge kleiner 
als der Schweilwert S2U ist Ist dies nicht der Fall, so 5 
folgt emeut der Schritt 330, 

Ist die gefilterte Kraftstofhnenge QKP kleiner als der 
Schweilwert S2U, so ermittelt der Schritt 336 die GroBe 
M21, die die Filterzeitkonstante T2U bestimmt An- 
schlieBend wird im Schritt 238 der Wert fur die gefilter- 10 
te Kraftstoffmenge KQF um den Wert M21 verringert 
Die sich anschliefiende Abfrage 340 uberpruft, ob der 
Wert fur die gefilterte Kraftstoffmenge QKF kleiner als 
der neue Kraftstoffmengenwert QKN ist Ist dies nicht 
der Fall, so folgt der Schritt 338. ist dies der Fall, so folgt 15 
der Schritt 345, indem der Wert fur die gefilterte Kraft- 
stoffmenge QKF auf den Wert der neuen Kraftstoff- 
menge QKN gesetzt wird 

Erkennt die Abfrage 310, daB der alte Wert kleiner 
war als der neue Kraftstoffmengenwert, das heiQt, es 20 
wird ein Kraftstoffmengenanstieg erkannt, so folgt 
Schritt 350. Im Schritt 350 wird die Ml 1, die die FUter- 
zeitkonstante TIU bestimmt, und der Schweilwert SlU 
abhangig vorzugsweise von der Drehzahl vorgegeben. 
AnschlieBend wird in Schritt 352 der gefilterte Wert fur 25 
die Kraftstoffmenge QKF um den Wert Mil erhoht 
Die sich anschiieBende Abfrage 354 uberpruft, ob der 
gefilterte Wert QKF groBer als der neue Wert QKN der 
Kraftstoffmenge ist Ist dies der Fall, so folgt Schritt 375. 
Ist dies nicht der Fall, so uberprQft die Abfrage 356, ob 30 
der Wert QKF fflr die gefilterte Kraftstoffmenge graBer 
Oder gleich dem SchweUwert SlU ist Ist dies nicht der 
Fall, so folgt Schritt 352. 

Abh^gig von der Filterzeitkonstante Mil ergibt sich 
eine unterschiedlich schnelle Abnahme der gefiiterten 35 
Kraftstoffmenge QKF. 

Vorzugsweise kann der Wert Mil gleich dem Wert 
SlU gewahlt werden. In diesem Fall ergibt sich fiir die 
Zeitdifferenz zwischen den Zeitpunkten tl und t2 ein 
Wert von NuIL 40 

Obersteigt die gefilterte ICraftstoffmenge QKF den 
Wert fiir den ersten Schweilwert SlU, so wird in Schritt 
358 die GrdBe M12. die die Filterzeitkonstante TIM 
bestimmt, und der Schweilwert SIO vorgegeben, Diese 
Vorgabe erfolgt ebenfalls vorzugsweise abhangig von 45 
der DrehzahL Im Schritt 360 wird der Wert QKF f Or die 
gefilterte Kraftstoffmenge um den Wert M12 erhdht 
Die anschiieBende Abfrage 362 uberpruft wiederum, ob 
der Wert QKF fur die gefilterte Kraftstoffmenge groBer 
Oder gleich dem neuen Kraftstoffmengenwert QKN ist 50 
Ist dies der Fall, so folgt Schritt 375. Ist dies nicht der 
Fall, so folgt die Abfrage 364, die uberpruft, ob der 
gefilterte Wert QKF groBer Oder gleich dem Schweil- 
wert SIO. Ist dies nicht der Fall, so folgt emeut Schritt 
360. 55 

Ist der gefilterte Wert QKF groBer als der Schweil- 
wert SIO, so wird in Schritt 366 die GroBe M13, die die 
Filterzeitkonstante TIO bestimmt vorzug^eise abhan- 
gig von der Drehzahl vorgegeben. AnschlieBend wird in 
Schritt 368 der Wert QKF fur die gefilterte Kraftstoff- go 
menge um M13 erhOht Die sich anschiieBende Abfrage 
370 uberpruft, ob der gefilterte Wert groBer oder gleich 
dem Wert QKN ist Ist dies nicht der Fall, so folgt emeut 
Schritt 368. andemfalls folgt Schritt 375. indem der gefil- 
terte Wert QKF auf den Wert QKN gesetzt wird. 65 

Durch Vorgabe der entsprechenden Filterzeitkon- 
stanten Ml 1, M12, M13, M23, M22 und M21 ergibt sich 
das in Fig. 2 dargestellte zeitliche Verhalten. 



^ 633 Al 

6 

Vorzugsweise werden die FUterzeitkonstanten so ge> 
wahlt, daB sich fOr den Zeitraum zwischen den Zeitraum 
zwischen den Zeitpunkten tl und t2 und fur den Zeit- 
raum zwischen den Zeitpunkten t3 und t4 ein Wert er* 
gibt der sich in der Gr5Benordnung von 0 Millisekun- 
den bewegt Fur den Zeitraum zwischen den Zeitpunk- 
ten t2 und t3 wird vorzugsweise ein Wert von 60 Millise- 
kunden vorgegeben. Die Zeitkonstanten M23 und M21 
werden ebenfalls so gewahlt, daB sich fur die Zeitriume 
zwischen den Zeitpunkten t5 und t6 sowie zwischen den 
Zeitpunkten 17 und t6 ein Abstand von ca. 0 MiUisekun- 
den ergibt Die Zeitkonstante M22 wird vorzugsweise 
so gew^t daB sich fur die Zeitspanne t6 bis t7 ein 
Zeitraum von ca. 500 Millisekunden einstellt 

In Fig. 4 ist beispielhaft die Abhangigkeit des 
Schweliwertes SlU von der Drehzahl N der Brennkraft- 
maschine aufgetragen. Bis zu einer Drehzahl von ca. 
2000 Umdrehungen ist der Schweilwert nahezu kon- 
stant bzw. ninunt leicht ab. Ab einer Drehzahl von ca. 
2500 U/min steigt der Schweilwert Qber der Drehzahl 
an. 

In Fig. 5 ist das zeidiche Obertragungsverhalten einer 
weiteren Ausfuhrungsform des Filtermittels 120 darge- 
stellt In Fig. 5a ist beispielhaft das Kraftstoffmengensi- 
gnal QK uber der Zeit aufgetragen. In Fig. 5b ist das 
AusgangssignaJ QKF, das sich bei dem in Fig. 5a darge- 
stellten Eingangssignal QK des Filtermittels 120 ergibt, 
dargestellt 

ErfindungsgemSB wird die Einspritzmenge nur in 
dem Bereich gefiltert, in dem der Motor seine kridsche 
Bewegung durchfuhrt Bei dieser Ausfuhrungsform soU 
erreicht werden, daB der Motor in mdglichst kurzer Zeit 
anlegt und die Winkelgeschwindigkeit des Motors zum 
Zeitpunkt des Anlegens gegen Null geht Dieses Verhal- 
ten wird dadurch erreicht, daB die Anregung des Motors 
als Impuls erfolgt dem sich nach dem Anlegen des Mo- 
tors die verzogerte Mengenerhohung anschlieBt 

Bis zum Zeitpunkt tl betatigt der Fahrer das Fahrpe- 
dal nicht und der Mengenwunsch QK ist Null. Ab dem 
Zeitpunkt tl betatigt der Fahrer das Fahrpedal, der 
Mengenwunsch steigt auf einen bestimmten Wert an, 
der von der Fahrpedalstellung abhangt Das Ausgangs- 
signal des Filters 120 steigt zum Zeitpunkt tl impulsfdr- 
mig sehr schnell an. Dabei wird eine Mengenwert er- 
reicht, der m der GroBenordnung des neuen ungefilter- 
ten Mengenwerts liegt Die gefilterte Menge QKF fallt 
bis zum Zeitpunkt t2 wieder ab. In der dargesteUten 
Ausfuhrungsform fallt sie auf Null ab. Altemativ kann 
sie lediglich auf einen Wert uber Null gesenkt werden. 

Die Hohe und die Breite des Impulses wird derart 
gewahlt daB die Brennkraftmaschine in moglichst kur- 
zer Zeit anlegt, die Geschwindigkeit der Brennkraftma- 
schine zum Zeitpunkt des Anlegens gegen Null geht 
Dieser impulsformige Verlauf iaBt sich beispielsweise 
durch ein DT2-Glied, das einem Fuhrungsformer oder 
einem Pedalwertgeberfilter parallel geschaltet ist 

Ab dem Zeitpunkt t4 eriolgt eine Filterung entspre- 
chend dem AusfOhrungsbeispiel der Fig. 2 im Zeitraum 
zwischen t3 und t4 steigt die Menge QKF verzdgert auf 
den ungefilterten Wert an. Die Verzdgerungszeit wird 
entsprechend wie in dem AusfOhrungsbeispiel gem^B 
Fig. 2 gewahlt 

In Fig. 2 und 5 sind die Verhaltnisse ausgehend von 
der Menge Null dargesteUt Eine entsprechende Filte- 
rung der Signaie erfolgt bei jeder Anderung des Men- 
genwunsches QK In diesem Fall entspricht der alte 
Mengenwen vor der Anderung der NuUmenge in den 
Ausf uhrungsf ormen gemsLB Fig. 2 und Fig. 5. 
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Patentanspruche 

1. Verfahren zur Steuening einer Antriebseinheit 
eines Fahrzeugs, mit einem Stellelement zur Beein- 
flussung der Leistung, wobei ausgehend von der 5 
Stellung eines Fahrj>edals ein leistungsbestimmen- 
des Signal (FP, QK) vorgebbar ist, und die Ansteue- 
rung des Stellelements abhtogig von dem gefilter- 
ten leistungsbestimmenden Signal (FP, QK) erfolgt 
dadurch gekeniueichnet, da6 fQr wenigstens drei jo 
Wertebereiche des leistungsbestimmenden Signals 
(FP, QK) wenigstens zwei unterschiedllche Filter- 
zeitkonstanten vorgebbar sind 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daS die Wertebereiche und/oder die Fil- 15 
terzeitkonstanten abhangig von Betiiebskenngrd- 
fie vorgebbar sind. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daO in einem ersten Wertebereich 
unterhalb eines ersten Schwellwerts (SlU) eine er- 20 
ste Filterzeitkonstante vorgebbar ist 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in einem zweiten Wertebereich un- 
terhalb eines zweiten Schwellwerts (SlU) und 
oberhalb des ersten Schwellwerts (SIO) eine zwei- 25 
te Filterzeitkonstante vorgebbar ist 

5. Verfahren nach einem der vorherigen Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB in einem dritten 
Wertebereich oberhalb des zweiten Schwellwerts 

(S 1 0) eine dritte Filterzeitkonstante vorgebbar ist 30 

6. Verfahren nach einem der vorherigen Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, die Schwellwerte 
(SIO, SlU, S2U, S20) und/oder die Fiiterzeitkon- 
stanten abhangig von wenigstens der Drehzah! der 
Brennkraftmaschine vorgebbar sind 35 

7. Verfahren nach einem der vorherigen Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die erste und 
dritte Filterzeitkonstante derart vorgebbar ist, daB 
das gef ilterte Signal uber der Zeit schneiler ansteigt 
als bei einer Filterung mlt der zweiten Filterzeit- 40 
konstante. 

8. Verfahren nach einem der vorherigen Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die erste Filter- 
zeitkonstante so vorgebbar ist, daB die Menge na- 
hezu ungef iltert f reigegeben wird 45 

9. Verfahren nach einem der vorherigen Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB in einem ersten 
Zeitraum die Filterung derart erfolgt, daB sich ein 
impulsformiger Verlauf des leistungsbestimmen- 
den Signals ergibt 50 

10. Vorrichtung zur Steuerung einer Antriebsein- 
heit eines Fahrzeugs, mit einem Stellelement zur 
Beeinflussung der Leistung, mit ersten Mittein, die 
ausgehend von der Stellung eines Fahrpedals ein 
leistungsbestimmendes Signal (FP, QK) vorgeben, 55 
und das Stellelement abhangig von dem gefilterten 
leistungsbestimmenden Signal (FP, QK) ansteuern, 
dadurch gekennzeichnet, daB Filtermittel vorgese- 
hen sind, die fiir wenigstens drei Wertebereiche des 
Signals wenigstens zwei unterschiedllche Filterzeit- 60 
konstanten aufweisen. 
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